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REVISTA QUINCENAL DE AERONÀUTICA
Talleres
El  se sq uip la no ,  c l as i f ic ad o  p r im e ro  en el c o n cu rso  de A v i a c ió n  mil i tar ,  de Madrid ,  con el cual  P e l l e t i e r  d ’O i s y
vuela hacia  T o k i o
F R A N C I Acou
La Comisión del correo aéreo inglés ha emitido, bajo la forma 
de Libro b lan co , un cierto número de consideraciones muy intere­
santes.
A  pesar del elevado rendimiento que ha alcanzado durante los 
meses de verano, el total del tráfico del correo aéreo ha sido muy 
débil. Sin embargo, la tasa aérea para París, que era, al principio, 
de 2 chelines, 6 peniques por 28  gramos, ha sido reducida á 2 
chelines. La tasa para Colonia y Holanda es la misma; para Alema­
nia, es de 3 chelines los 28  gramos. El Post Office ha adoptado las 
medidas necesarias para asegurar una publicidad eficaz á estos 
servicios, y ha publicado prospectos dando detalles exactos y com­
pletos acerca de su funcionamiento, ventajas ofrecidas al público, 
horarios, tarifas, manera de evpedir el correo, etc. Ha adoptado, 
asimismo, medidas para asegurar un transporte rápido del correo 
de Londres á Croydon.
No hay la menor dificultad para remitir una carta por la vía 
aérea; todo lo que el remitente debe hacer es pegar los sellos de 
correos suficientes, y escribir en el sobre: «Por el correo aéreo» (lo 
que es la cosa más fácil del mundo sirviéndose de etiquetas a d  hoc, 
que se dan, gratuitamente, en las oficinas postales) y echar la carta 
en un buzón de correos cualquiera. La  verdadera razón de un trá­
fico tan descorazonado, por lo ínfimo de su volumen, reside en las 
condiciones inherentes á la naturaleza misma de los servicios en 
cuestión, y que no se puede modificar por ningún perfeccionamien­
to en la organización.
Por  de pronto, hay que tener en cuenta la brevedad relativa de 
los itinerarios aéreos entre Inglaterra y el Continente. El transporte 
del correo aéreo encuentra la competencia de los servicios, muy 
bien organizados, de los ferrocarriles y vapores. Está, además,
obstaculizado, en primer lugar, por la pérdida de tiempo que re­
sulta del transporte, en auto, á cada término de la línea aérea, 
pues los aeródromos están, generalmente, más alejados de las po­
blaciones que las estaciones férreas, y, en segundo, y más impor­
tante lugar, porque el vuelo de noche no es aún práctico.
Un servicio postal aéreo no está limitado, evidentemente, al 
transporte de la correspondencia entre los términos de ese servicio. 
Su campo de acción más precioso es, justamente, el transporte de 
la correspondencia entre los puntos situados mucho más allá de 
esos límites. En otros términos: la función propia de un servicio 
aéreo es constituir el eslabón de una cadena de comunicaciones, de 
la que el tren y el vapor constituyen otros eslabones. En un siste­
ma semejante, la ventaja será para la ruta servida aéreamente, du­
rante todo el día, precedida y seguida de un transporte, de noche, 
por vía férrea ó marítima.
La Comisión recuerda que la Conferencia Internacional, cele­
brada, en La  Haya, á principios de noviembre de 1923, emitió su 
opinión en ese sentido, recomendando el plan de una línea aérea 
entre Rotterdam y Malmoe, que permitiría ganar veinticuatro ho­
ras en el transporte ordinario del correo.
En cuanto á los servicios anglocontinentales, llega á las conclu­
siones siguientes:
1.a Los servicios aéreos actuales entre Inglaterra y el C ont i ­
nente constituyen, en cuanto á las cartas, un servicio análago á los 
transportes por expreso, y, por otra parte, no se puede alcanzar 
aún un gran desarrollo.
En cuanto á los paquetes postales, las perspectivas son m ejo­
res, aunque limitadas, sin embargo.
2 .a El verdadero medio de desarrollar los servicios aéreos en­
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Los rendimientos del correo aéreo
tre Inglaterra y el Continente consiste en buscar una combinación 
con los trenes y vapores, viajando de noche.
3 .a Para las cartas destinadas á Londres ó procedentes de 
Londres, los servicios más útiles serán aquellos que parten de uno 
ó se terminan en uno de los finales aéreos sobre el Continente, 
situado á la distancia que recorran, en una noche, el ferrocarril y 
el vapor; las líneas que parten de Croydon ó allí rinden viaje, serán 
utilizadas, principalmente, para la correspondencia de ó para la 
provincia, que constituye más de la mitad de la correspondencia 
con el Continente.
4 .a La única línea de conducta práctica que debe seguir el 
Post Office, al menos mientras falte el vuelo aéreo y una certeza 
de perfecta regularidad todo el año, es la de conservar el actual 
sistema; es decir, no enviar, por el aire, ninguna carta para la cual 
no haya requerido el remitente esta vía y pagado antes una tasa 
suplementaria. Los progresos de la Aviación deben, sin embargo, 
ser muy tenidos en cuenta, y se debe aprovechar toda ocasión para 
mejorar el servicio postal aéreo.
En cuanto á un servicio imperial, la Comisión es de opinión 
que el escaso volumen del correo aéreo, unido al coste, relativa­
mente elevado, del transporte, hace que, de momento, no se pueda 
mirar el transporte del correo aéreo sino como una función acce­
soria de las rutas comerciales aéreas, cualquiera que sea la rapidez 
por ellas alcanzada.
L a  Com isión h a ce , en segu ida , alusión a l  éxito d e l servicio fr a n ­
cés entre Toulouse y  C asab lan ca , qu e , después d e  algunos años d e  
experien cia , transporta m ás d e  tres m illones d e cartas a l  año.
También en el servicio de El Cairo-Bagdad, alrededor del 30  por 
100 de las cartas adopta la vía aérea, y el total de las tasas posta­
les se ha elevado á 9 .000 libras anuales, y aún no es un servicio 
comercial.  Además, el servicio automóvil semanal Caifa-Bagdad va, 
prácticamente, tan rápido como el servicio aéreo trimensual. T am ­
bién la línea aérea ha perdido mucho de su tráfico postal. Si hubiere 
sido establecido sobre bases comerciales, está fuera de duda que el 
volumen del correo aéreo aumentaría considerablemente, y que el
servicio por ella prestado al imperio sería mucho más importante.
Durante la encuesta efectuada por la Comisión, el brigadier 
general Spears, y el comandante Faure, le han sometido un pro­
yecto de línea postal francoinglesa hacia la India, en aviones; los 
franceses efectuarían el trayecto Marsella-Alejandrette, en treinta 
horas de vuelo, de día y noche, y los ingleses continuarían de Ale- 
jandrette á Bombay. La salida de Marsella tendría efecto tan pron­
to como llegase el correo para la India procedente de Inglaterra, 
con lo que el correo podría llegar á Bombay á los cuatro días de 
su salida de Londres. En las conclusiones de la información sobre 
los servicios imperiales se hace esta observación:
En el estado actual de la Aeronáutica, el terreno que da mayor 
esperanza para los servicios postales aéreos imperiales, sobre una 
base comercial, es aquel que delimitan las grandes líneas de comu­
nicación imperiales, y no las líneas ó aquéllas que vuelan sobre te­
rritorios sin interés comercial.
Las conclusiones de la información sobre el servicio interior son 
las siguientes:
1.a En las condiciones actuales hay poco que esperar de los 
servicios aéreos del interior, y la introducción del vuelo de noche 
no las desarrollará tampoco.
2.a Un servicio aéreo, destinado á acelerar la distribución, en 
el interior del país, del correo traído del extranjero, por vapores, 
exige condiciones que no se presentan en el caso del correo de los 
Estados Unidos, desembarcado en Plymouth, y que son:
La transmisión más rápida posible por mar. Una llegada más ó 
menos regular, preferentemente en las primeras horas de la mañana.
En resumen: la mejora de los servicios postales aéreos depende 
de una coordinación estrecha entre el Post Office y el Ministerio 
del Aire, coordinación que no se puede alcanzar sino por medio de 
una Comisión que comprendiera un representante de cada uno de 
los dos Ministerios, y cuyo presidente fuese ajeno á ellos. De esta 
manera se podrían efectuar cambios de impresiones, tanto más 
provechosas cuanto que procedían de dos diferentes fuentes de 
origen y de dos diferentes clases de intereses.
El „raid“ Lisboa-Macao
El día 2 de abril último, dos pilotos portugueses, Brito Paes y 
Sarmentó de Beires, salieron del aeródromo de Amadora (Lisboa) 
piloteando un aparato «Bréguet XV I,  BN 2>, motor «Renault> 
3 0 0  caballos, para emprender la travesía hasta Macao. Una tempes­
tad les obligó á tomar tierra en Villa-Nova de Milfontes (Sur de 
Portugal),  á 130 kilómetros, que cubrieron en treinta minutos. He 
aquí el extracto de las etapas y vuelos efectuados hasta el 7 de mayo.
7 abril: Salida para Málaga, 300  kilómetros. Tempestades.
12 abril: Salida para Orán. Llegada el mismo día, 400  kiló­
metros.
13 abril: Llegada á Túnez á las 15 h., 30  m., 1 .000 kilómetros.
14 abril: Salida para Trípoli. Llegada á las 14 h . ,500  kilómetros.
15 abril: Salida para Benghazi, 9 0 0  kilómetros.
21 abril: Salida de Benghazi.
Llegada á Heliopolis (Cairo),  en el mismo día, 1 .300 kilómetros.
24  abril: Salida para Damas, 780  kilómetros.
26 abril: Salida para Bagdad, 750  kilómetros.
30  abril: Salida para Buschir, 900  kilómetros. Los aviadores se
detienen para llenar las formalidades de pasaportes.
2 mayo: Escala en Bander Abbas,  650  kilómetros.
3 mayo: Llegada á Tehabad.
4 mayo: Salida para Karachi á las 11 h., 15 m. Llegada á las 
13 h., 5 m. Reparación del radiador.
7 mayo: Salida á las 6 h. Un remolino de viento, en el momen­
to de tomar tierra, cerca de Jodhpour,  les hace efectuar un mal 
aterrizaje, resultando ligeramente heridos; pero el aparato queda 
en condiciones de no poder continuar.
Se  les expide un nuevo aparato para proseguir el raid.
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El Premio Jacques Aumont-Thiéville
Salida de once esféricos
De las alturas de Saint Clout salieron once globos para dispu­
tarse el premio Aumont-Thiéville,  cuyos records  existentes, y que 
han de batirse, son:
Primera categoría: 600  metros cúbicos; duración, 19 h., 43 mi­
nutos; distancia, 804 ,173  ki­
lómetros.
Segunda y tercera cate­
gorías: 900 y 1.200 metros 
cúbicos; duración, 23 h., 28 
minutos; distancia, 904,178 
kilómetros.
He aquí la lista de los 
globos inscritos y de sus pi­
lotos:
2. «Le Charles», 900 
metros cúbicos, Ravaine; 3,
«Arc-En-Ciel», 600  metros 
cúbicos, Claudio Lefebore;
4, «Octa»,  900  metros cúbi­
cos, Dolfus; 5, «Lucien II»,
900 metros cúbicos, Víctor 
Denis; 6 , « Aé-C-Ronennais»,
900  metros cúbicos, Jorge  
Fleurig; 7, «Fernande», 600  
metros cúbicos, Blancher; 8,
«Prince Leopold»,  600  me­
tros cúbicos, Veenstra;  9, «Anjon»,  600  metros cúbicos, Rodillat. 
10, «Marie-Jeanne», 1 .200 metros cúbicos, Auger; 11, «Bélgica- 
Sabka II», 600  metros cúbicos, Demuyter; 12, «Eole», 600  metros 
cúbicos, Jules Dubois.
* * *
Vista tomada á la salida de los globos
Recordaremos que este premio fué creado, en 1913,  por la fa­
milia del piloto Jacques Aumont-Thiéville,  en memoria del infor­
tunado aeronauta, víctima de un trágico accidente, por haber sido 
sorprendido por la tempestad, el día 17 de abril de 1913, á bordo 
del globo «Zodiac XIV »,  en el que le acompañaban los capitanes 
Clevenad, De None, el teniente De Vasselet y el sargento Richy.
Es interesante dar á co­
nocer la aventura de los ae­
ronautas Víctor  Denis y Boi- 
tard, que tripulaban el «Lu­
cien II». En el momento en 
que viajaban cerca de la cos­
ta británica, notaron que per­
dían gas por una rotura de 
la tela del aeróstato, y que 
iban descendiendo gradual­
mente hacia el mar. En pre­
sencia del peligro que les 
amenazaba, el aeronauta Boi- 
tard se arrojó valientemente 
al agua. Con esta pérdida de 
lastre, el globo cesó en su 
descenso y desapareció en 
los aires. El audaz aeronau­
ta  p u d o  ser retirado del 
agua, no sin grandes esfuer­
zos, cuando había perdido 
casi el c o n o c i m i e n t o .  Su 
compañero pudo aterrizar sano y salvo, á unos 2 0  kilómetros al 
Norte de Southampton.
La Copa fué ganada por el belga Demuyter, que tomó tierra 
en Ely (Cambridge, Inglaterra), después de haber recorrido 407 ki­
lómetros. Se  clasificó segundo el francés Ravaine, con 375 kms.
Reflexiones acerca del „raid“ de Pelletier d’Oisy
La Prensa diaria se ha ocupado extensamente, y nosotros tam­
bién hemos informado á nuestros lectores, del extraordinario éxito 
que ha coronado el ra id  de Pelletier d’Oisy. Exito merecido y que 
pone bien en relieve la habilidad y resistencia del piloto, el valor 
de los métodos franceses y las cualidades de su construcción aero­
náutica.
Añadiremos que la proeza realizada se destaca más, ya que, al 
propio tiempo, una escuadrilla americana salía de su base para 
intentar la vuelta al mundo; un avión inglés partía con idénticos 
propósitos; uno portugués emprendía la realización del ra id  Lisboa- 
Macao; y, sin que tratemos de restar méritos á estas tentativas, 
podemos afirmar que la de Pelletier d’Oisy encierra mayor interés, 
trascendencia práctica y depoitividad.
Un hecho se destaca en este prodigioso raid , y merece se llame 
la atención sobre el mismo:
Hoy ha quedado demostrado que la navegación aérea, para 
poderse subvenir y encontrar flete, debe ser practicada en las 
grandes rutas del comercio mundial. A  pesar de sus ventajas, la 
locomoción del aire es incapaz de hacer nacer el tráfico. Es ella 
quien debe buscarlo y adaptarse á sus necesidades; de esta manera 
contribuirá rápidamente á su desarrollo, de la misma suerte que 
los transportes por vía férrea, siguiendo las rutas de las antiguas 
diligencias, han centuplicado varias veces el número de pasajeros 
y mercancías que antes recurrían al coche.  Sería una locura creer 
que los transportes aéreos poseen en sí mismos la milagrosa virtud 
de engendrar intercambio comercial y relaciones intelectuales en-
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tre los pueblos. Hasta la fecha, en la tradicional ruta de las Indias y 
del Extremo Oriente, ya célebre antes de Marco-Polo, ningún es­
fuerzo había sido hecho que diese un resultado práctico. Desde 
Europa Occidental hacia Constantinopla, é incluso hacia Angora, 
existe ya una línea regular de navegación comercial aérea; la ex­
plota la Compañía Francorrumana de Navegación Aérea.
Pero más allá del Asia Menor nada existe, y, sin embargo, ¿no 
es ésta la ruta que conduce á los países del encanto y del misterio, 
de las piedras preciosas, de las maderas raras, del té, de la seda, 
etcétera, etc.?
Para trasladarse actualmente á Karachi ó á Bombay, saliendo 
de un puerto de Europa Occidental,  se emplean de catorce á 
quince días (más de 30  para llegar á la China), y, sin embargo, no 
se había tratado, hasta ahora, de ejecutar ningún proyecto de 
comunicación rápida y práctica. Hoy este vacío se ha llenado.
Reflexiónense las perspectivas que se abren, no sólo á los ojos 
de nuestros descendientes, sino á los nuestros propios, ya que 
hemos de ver, dentro de breve plazo, la comunicación regular 
entre el Extremo Oriente y Europa, por vía aérea.
No cabe duda que estas consideraciones son una de las causas 
que han realzado el prestigio, que siempre acompañará al nombre 
y a) raid , de Pelletier d ’Oisy.
Incluso el famoso ferrocarril de Bagdad, en el cual se fundaban 
tantas esperanzas, no ofrece hoy— aún no está terminado— el in­
terés que era de creer despertaría como instrumento de economía.
El avión ha surcado por el cielo de Mesopotamia, de Persia, de 
la India y de la Indochina, y ha trazado una ruta triunfal é imbo­
rrable. Quizás mañana la Aviación americana efectuará la proeza 
de sobrevolar el Polo Norte. Ello constituirá un acontecimiento 
deportivo y será de utilidad á la ciencia geográfica; pero carecerá 
de interés práctico. Y a  en su meritoria empresa de la vuelta al 
mundo, los americanos llevan recorridos, por la vía aérea, el difí­
cil y penoso trayecto que va desde California á Alaska y á las 
Islas Aleutinas, mañana estarán en la China, y con ello habrán 
dado una prueba de su resistencia; pero el viaje carece de interés 
práctico para el porvenir. La experiencia demuestra que para 
atravesar el Pacífico lo más seguro y rápido es el vapor.
El viaje de Pelletier d’Oisy abre, por el contrario, una era 
nueva y fecunda. El mérito de los organizadores del ra id  consiste 
en haberlo sabido comprender así; es la gloria del piloto, de haber 
sido un feliz iniciador y un precursor inolvidable.
Lo mismo podemos decir de la obra que sobre otro punto del 
globo tiene emprendida un hombre bien conocido de nuestros lec­
tores, M. Latécoére, para realizar la unión por vía aérea de la 
América del Sur con Europa.
La navegación aérea civil no es útil y no se puede desarrollar 
sino cuando pone en comunicación aquellos núcleos en que ya 
existen importantes corrientes económicas.
Los aviones automáticos y los estabilizadores
Los Servicios Técnicos de la Aeronáutica francesa acaban de 
recibir tres aviones automáticos, equipados por los señores Mazade 
y Aveline, al paso que la Subsecretaría de Estado ha homologado, 
al mismo tiempo, los estabilizadores y los dispositivos para trans­
formar cualquier avión en avión automático, por los mismos pro­
cedimientos. Para comprender toda la importancia de ese nuevo 
paso hacia el porvenir, conviene recordar que un avión automático 
debe poder ser maniobrado por personas que no sepan pilotear, 
realizándose todas las maniobras apoyando los dedos sobre un te­
clado de mando. Estos aviones, dos «Bréguet» y un «Potez», han 
evolucionado así con éxito, ejecutando las maniobras un comisario 
inspector del S. T. Ae.  Los tres aviones han satisfecho, enteramen­
te, los programas de ensayo. Estos aviones están destinados á ser 
mandados á distancia por la telegrafía sin hilos. La particularidad 
de este estabilizador reside en este hecho, que no tiende á man­
tener, de una manera rígida, en un plano horizontal, el avión que 
está provisto de él, sino que, al contrario, lo maniobra de una for­
ma flexible, apropiada al tipo de avión, sobre el cual está montado.
El estabilizador contiene, entre otras cosas, un «clinoaceleró- 
metro», de columna de mercurio, compensado por depresión y por 
freno líquido, y accionando un motor de aire comprimido que, á su 
vez, acciona los mandos con la dulzura y progresividad que se 
deseen. Hay que observar, muy especialmente, que este estabiliza­
dor no lleva ningún giróscopo y que igual acontece con los aviones 
automáticos de que nos ocupamos. Tal invención es francesa.
No es preciso demostrar que el tráfico aéreo comercial no al­
canzará su pleno desenvolvimiento sino mediante la utilización de 
aviones de gran carga. Además, á medida que el tonelaje de los 
aviones aumenta, el esfuerzo pedido á los pilotos se hace cada vez 
mayor. Sobre los aviones del género «Goliath», el volante de man­
do resulta penosísimo al cabo de algunas horas, á tal extremo que, 
para los largos viajes, hay necesidad de llevar á bordo dos pilotos.
Se  ve, pues, qué recurso proporciona el estabilizador, que per­
mite al piloto dejar completamente los mandos y no sufrir los cui­
dados ni las fatigas de mantener el equilibrio de su aparato.
La regularidad de los servicios comerciales, es, actualmente, 
para las Compañías dotadas de un número suficiente de aviones. 
Para que su viaje sea emprendido, es necesario que el tiempo sea 
conveniente de un extremo á otro del recorrido. La lluvia, la nieve, 
el granizo, permiten volar, pero la bruma y las nubes bajas hacen 
los largos viajes insoportables. Pero como el estabilizador permite 
el vuelo regular á través de las nubes, con tal de que el terreno 
esté libre de ellas á la salida y á la llegada, el estabilizador permi­
tirá, siempre, emprender un viaje, cualquiera que sea el tiempo, á 
lo largo del recorrido.
Actualmente, diez aviones están en vías de equiparse, de esta 
forma, en las Compañías de comunicaciones aéreas. No es dudoso 
que, después de esta primera experimentación comercial, los apa­
ratos no obtengan el debido aprecio, generalizándose su empleo en 
todos los aparatos que se utilizan para las líneas aéreas.
La solidez de los motores de Aviación
Los audaces raids  emprendidos alrededor del mundo llaman la 
atención de los técnicos sobre la potencia de los motores que en 
los mismos se emplean.
Si consideramos, en efecto, la evolución del motor de Avia­
ción, desde su origen hasta la actualidad, se nota que el progreso 
más caracterizado se ha realizado en el sentido de la potencia su­
ministrada por una sola y misma máquina. Sin embargo, no hay 
que separar la potencia de la duración. Las potencias que puede 
suministrar, en el suelo, un motor de Aviación, pueden variar, se­
gún la cantidad de emisión de gases y^del frenaje resultante de la 
hélice escogida. Estas poten­
cias son apenas utilizadas en 
la práctica.
En realidad, la potencia 
de un motor no es aquella 
que dé, en su rendimiento, el 
máximun, sino aquella que se 
le pueda exigir durante un 
período de cierta duración; 
de ahí se deriva la necesidad, 
para poder establecer com­
paraciones e n t r e  distintos 
motores, de que las condicio­
nes en que sea probada la du­
ración de los motores sean 
idénticas para todos ellos.
Veamos cuáles son los crite­
rios de la robusted de un mo­
tor: La  usura es el factor esen­
cial de la duración. Un mo­
tor, de un tipo determinado, 
es reformado al cabo de un 
número fijo, n, de horas de 
funcionamiento, porque la  
usura de sus piezas ú órganos (cigüeñal, bielas, cilindros, excéntri­
cas, bombas) le imposibilita de continuar funcionando.
Este desgaste obedece á distintas causas, y, de entre ellas, es 
muy importante la disminución exagerada de las secciones, ya que 
esta disminución hace que la cantidad de trabajo que pueden dar 
sea muy reducida.
Aumento de juego en cojinetes y articulaciones, que compro­
mete la regularidad de la marcha. ¿C óm o evitar esta fatiga de los 
órganos en la medida de lo posible?
Los órganos esenciales (cigüeñal, bielas, cilindros, árboles de 
excéntricas, árboles de mando de distribución) deberán ser calcu­
lados con exceso, de modo que se reduzca su fatiga, y deberán ser 
juiciosamente dibujados, de manera que esta fatiga quede unifor­
mada.
Además, el empleo de aceros de alta resistencia permite, sin 
aumento de peso, una sensible reducción de la fatiga de los órga­
nos. El cuidado en el tratamiento térmico, en el trazado y en la fa-
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bricación, tiene, igualmente, primordial importancia, bajo el punto 
de vista de la futura duración de los órganos del motor.
Al lado de estos órganos esenciales están los que se ha dado 
en llamar accesorios, á pesar de que su buen funcionamiento con­
tribuya grandemente en la seguridad de la máquina.
Para ciertos tipos de motores las pan n es  son debidas más veces 
á los accesorios que á los órganos esenciales.
Estos órganos accesorios son: las bombas de aceite, las bom ­
bas de agua, las bombas de aire, los carburadores, las magnetos, 
las bujías, tuberías diversas, de gas y agua, etc.
Las pannes  de estos ór­
ganos son, á menudo, pro­
ducidas por negligencia en 
el cálculo de la construcción. 
El material no ha sido juicio­
samente repartido en función 
de los esfuerzos que debe 
producir, de lo cual dimana 
una exageración en el peso y 
una inseguridad en el funcio­
namiento.
Procedamos á un somero 
estudio de los accesorios del 
motor:
C arbu radores . —  La  car­
buración debe ser de gran 
regularidad á todos los regí­
menes v á todas las altitudes; « 9
debe ser reglada para ob te ­
ner la consumición mínima al 
régimen y á la altitud de uti­
lización. Actualmente son ra­
ros los carburadores que no 
adolecen del defecto de irre­
gularidades en la carburación. La  solución de un tubo para la va­
porización generalmente adoptada, no parece perfecta. La  cuestión 
del ralenti ofrece gran interés, ya que las maniobras de descenso y 
aterrizaje se efectúan con el motor á pequeñísimo régimen; un buen 
carburador debe permitir, aproximadamente, una velocidad mínima 
igual á un cuarto de la normal.
E n cen d ido .— La cualidad esencial es la seguridad. Un encendi­
do insuficiente provoca bajones de potencia, recalentamientos y el 
«autoencendido». Un encendido irregular causa vibraciones que 
comprometen la duración del motor. Las bujías deben reunir las 
cualidades siguientes: perfecto estancamiento eléctrico de la mate­
ria aislante, á temperaturas de 3 0 0 "  y bajo  presiones de 10 kilo­
gramos; resistencia mecánica de la materia aislante á las presiones 
de explosión que pueden llegar á 4 0  kilogramos por centímetro 
cuadrado; perfecto estancamiento de las juntas á los gases, para 
las temperaturas elevadas que se obtienen en el interior de los ci­
lindros. Las bujías no deben tenerse nunca sucias.
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E ngrase.— Las bombas de aceite pueden ser de engranajes, de 
persiana ó de pistón.
Las dos últimas son una mitad más ligeras que las bombas de 
engranaje.
B om ba  d e  agu a .— Casi siempre es centrífuga. Para estos tipos 
de bomba, el rendimiento, en marcha normal, depende menos de 
la carga que de la velocidad. Por su elasticidad, son preferidas á 
las bombas de engranajes ó pistones.
Además, su rendimiento es más elevado.
V álvulas.— Recientes experimentos han demostrado que, para 
presentar una resistencia suficiente, las válvulas deben ser construi­
das con aceros que contengan gran cantidad de níquel ó de cromo. 
Aparte de la cuestión de superioridad, estos aceros permiten redu­
cir el consumo de gasolina.
En un próximo artículo nos ocuparemos de la puesta á punto y 
reglaje de los motores de Aviación.
Nueva ley sobre la navegación aérea
El Parlamento francés ha votado, recientemente, una ley relati­
va á la navegación aérea, que constituye, verdaderamente, el pri­
mer código del aire. Creemos que, en la actualidad, no existe, en 
el mundo, una legislación de esta índole mejor razonada.
En realidad, el asunto estaba regido y dominado por las reglas 
del Convenio Internacional del 13 de octubre de 1919, del cual 
hemos hablado en distintas ocasiones. Francia acaba de ratificar 
éste, y, evidentemente, las nuevas prescripciones legislativas, que 
atañen solamente al derecho interno francés, no pueden alejarse de 
los principios establecidos por el Convenio. Así, por ejemplo, nin­
guna modificación ha sido adoptada á las condiciones que se refie­
ren á la nacionalidad de las aeronaves, matrícula de las mismas, ré­
gimen de reciprocidad entre los Estados firmantes, etc., etc.
En cambio, sobre diversos capítulos, la nueva ley concreta so­
bre los mismos, ó les da nuevas soluciones, que son de capital 
interés bajo el punto de vista de los transportes aéreos. He aquí 
las principales modificaciones:
1.a P ro p ied ad  d e  a eron aves .— Una aeronave, constituyendo, 
jurídicamente, un bien mobiliario, era, hasta el presente, propieta­
ria de la misma, la misma aquella persona en cuyo poder estaba. 
Así lo prescribía la ley francesa, siempre fiel, en este caso, á un 
principio que data de la Edad Media: «En bienes mobiliarios, la 
posesión equivale al título de propiedad.»
Esto constituye, sin embargo, una regla jurídica bien inocente, 
que liga la propiedad á la posesión y sacrifica el título al hecho. 
La tradición real no es aplicable sino en aquellos objetos de rápido 
traspaso, el cual pueda verificarse sin necesidad de comprobación 
de los derechos del que los adquiere.
Este principio no puede ser aplicado á las aeronaves. La nueva 
ley ordena, muy razonablemente, que el traspaso de propiedad 
debe ser sometido á publicidad é inscrito en un registro especial, 
como el de la propiedad inmobiliaria. En adelante, esta inscripción 
equivaldría á título de propiedad.
2 .a H ipoteca  d e  a eron av es .— Existiendo el registro precitado 
se puede organizar el crédito hipotecario. No hay duda que actual­
mente esta empresa nos ha de parecer algo quimérica. La  hipoteca 
aérea parece, en principio, muy frágil, sobre todo si se tiene en 
cuenta la corta duración de una aeronave. Un avión, ó un dirigible, 
son cosas que envejecen rápidamente, y el crédito hipotecario es, 
por definición, un crédito á largo plazo.
Sin embargo, en la mayor parte de los países, la ley ha organi­
zado, suficientemente, la hipoteca de barcos de un cierto tonelaje. 
No es, por consiguiente, imposible de prever la hipoteca de aero­
naves; hay una garantía apreciable, y es ella el coeficiente de segu­
ridad que puede ofrecer á sus acreedores una empresa comercial 
de transportes aéreos.
Además, aún no sabemos si dentro de un cierto tiempo, quizás 
no lejano, las condiciones de duración de los aparatos voladores 
no serán favorablemente mejoradas.
La nueva ley prevé, con muy buen acierto, que deberá de 
abrirse un registro de inscripciones hipotecarias, de la misma ma­
nera que existe uno de la matrícula de propiedad.
3." Circulación a érea .— Los artículos referentes á esta materia 
tratan, en primer lugar, del principio de la libertad de la circula­
ción aérea, tal como se define en el Convenio Internacional. Luego 
limitan, razonablemente, esta libertad en lo referente al derecho 
privado, á la obligación de no poner entorpecimiento al ejercicio 
del derecho de propiedad; y, con respecto al derecho público, tra­
ta la cuestión de las facultades para la prohibición del vuelo por 
encima de ciertas zonas, con miras á intereses de orden militar ó 
seguridad pública.
Estipulan que el sobrevuelo de ciudad ó núcleos de población, 
sólo podrá efectuarse á una altitud tal que siempre sea posible el 
aterrizaje normal en sitio propicio, aun en el caso de cesar total­
mente las funciones del grupo motopropulsor.
Esta disposición es muy juiciosa, ya que el fijar una altitud mí­
nima determinada, varía, en cada caso, por razón de las caracte­
rísticas de cada aeronave, y, por consiguiente, la nueva ley, en caso 
de daños causados á terceros (personas ó cosas) en un aterrizaje 
forzoso, en una aglomeración, hace responsables de aquéllos al pi­
loto ó al propietario del avión.
4." Transportes a éreos .— La nueva ley aporta una innovación 
muy interesante. Reconoce la validez de toda cláusula de exone­
ración estipulada por la empresa, en razón de los riesgos del aire 
y de las faltas cometidas por cualquiera de las personas afectas á 
la conducción del aparato, tanto respecto á los pasajeros como á 
las mercancías.
Sin embargo, la cláusula de exoneración no surte efecto en fa­
vor de la empresa si la aeronave no se encontrase en buen estado 
de navegación en el momento de la salida, y el personal navegan­
te provisto de los títulos y certificados reglamentarios.
De este modo queda resuelta una cuestión que ha sido tan am-
$
pliamente discutida. Además, esta decisión parece estar conforme 
con los intereses de la navegación aérea, al mismo tiempo que pro­
tege, eficazmente, al viajero ó á la persona que confía, corriente­
mente, sus mercancías á este medio de locomoción. Sería imposi­
ble de sostener que el que emplea la vía aérea ignora los riesgos 
especiales que afectan á la navegación del aire; y si, á pesar de 
ello, se recurre á la misma, es que se aceptan, por adelantado, es­
tos riesgos para beneficiarse de las ventajas que ofrece.¿No es, pues, 
equitativo de la empresa de transporte tenga la facultad de poner­
se á cubierto de la responsabilidad que un contrato ó una juris­
167
prudencia extremadamente severa podría hacer pesar sobre ella?
* * *
Tales son, en síntesis, algunas de las innovaciones del nuevo 
texto legislativo.
Son el resultado de largos estudios teóricos y de los exámenes 
de las actuales condiciones prácticas de la locomoción aérea.
La nueva ley marca una nueva etapa y un progreso en la for­
mación del derecho aéreo, y algunas de sus disposiciones merece­
rían, á nuestro entender, figurar en un Convenio Internacional.
Los turbocompresores y 
de los motores para
II
Los compresores de aire, en Alemania, Inglaterra y Estados 
Unidos, no se han resuelto como en Francia, en donde el ingeniero 
Rateau hace accionar las turbinas por los gases de escape del mo­
tor (ver nuestro artículo precedente, A l a s  número 44), sino que 
los alemanes han estudiado solamente los compresores centrífugos
Compresor «Boveri» 1.000 caballos: Vista del lado del acoplamiento
la sobrealimentación 
el vuelo á grandes altitudes
comandados mecánicamente, séase por el propio motor ó por uno 
especial en los aviones gigantes.
Los compresores del primer tipo han sido establecidos, gene­
ralmente, para potencias de 260  á 300  caballos, con comanda del 
lado opuesto á la hélice. Se podía temer que esta disposición so­
metiese al cigüeñal á esfuerzos de torsión algo exagerados, y, por 
este motivo, la Siemens Schuckert  realizó la comanda del lado de 
la hélice. La  experiencia demostró que estos temores eran infun­
dados.
Para los aviones gigantes, un compresor único suministra el 
aire á todos los motores, y, en general, está accionado por un m o­
tor de 120 ó 160 caballos, lo cual permite el reglaje de la cantidad 
de aire suministrada por el reglaje del motor, obteniendo, de este 
modo, el suministro de aire á mínima temperatura. Este sistema 
presenta el inconveniente del peso que representa el motor y las 
tuberías, de bastante longitud.
Luike-Hoffmann han conectado, directamente, sobre el demul­
tiplicador central, el compresor que gira, por este dispositivo, á una
Motor «Renault» 300 caballos. Compresor «Rateau»
»
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velocidad constante, y suministra el aire á una presión demasiado 
elevada mientras se mantiene á bajas altidudes. En estas condicio­
nes, la potencia absorbida por el compresor y la temperatura del 
aire comprimido llegan á su valor máximo desde el mismo instante 
de la salida, y como la temperatura ambiente es, igualmente, máxi­
ma en el suelo, resulta que el aire suministrado es demasiado ca­
liente, y resulta, de ello, una pérdida de potencia.
Para solventar este inconveniente, el aire que se manda al car­
burador se suministra á una presión ligeramente superior á la del 
suelo, hasta que se llega á la altura de 3 .000 ó 4 .000  metros. Esta 
ligera sobrecarga temporal, que los motores soportan sin dificultad, 
provoca, efectivamente, un progreso en la potencia.
Acoplamiento del compresor «Boveri» con un motor 
«Mercedes» 120 caballos
Los compresores ensayados en Alemania han sido construidos 
por las Casas O tto  Schwade & C.°, Erfurt; Brown Boveri & C.°, 
Mannheim; A.  E. G.,  Hennigsdorf,  Berlín; Siemens Schuckert- 
Siemenstadt, Berlín.
Reproducimos algunas fotografías de los modelos más interesan­
tes. Los alemanes han llegado á obtener, por sus trabajos metódi­
cos, resultados muy interesantes. Adjuntos, reproducimos los dia­
gramas de subida de un avión zeppelin «Staaken» 1 .000 caballos, 
con y sin compresores.
En América y en Inglaterra, los turbocompresores utilizados son 
accionados igualmente, sea por comanda mecánica ó por motor 
auxiliar.
Compresor «A. E. G.»
La aplicación de los 
turbocompresores á la 
Aviación comercial
Resulta aún difícil afirmar si los futuros aviones comerciales, 
que según es de creer serán multimotores, utilizarán los turbocom­
presores sistema «Rateau»; es decir, el turbocompresor accionado 
por los gases de escape, ó un gran turbocompresor accionado por 
un motor independiente, suministrador de todos los motores.
El primer sistema tiene la ventaja de dividir las probabilidades 
de las pannes  y de reducir la cantidad de tuberías, y, por consi­
guiente, de peso.
El segundo método parece ser menos delicado para su puesta 
en práctica, y de un funcionamiento más robusto.
Sea como sea, es un hecho que los futuros grandes viajes aéreos
Diagrama de un avión «Staaken» 1.000 caballos con y sin com­
presor: I, curva media sin compresor. II, curva con compresor
de Continente á Continente no podrán efectuarse sin turbocompre- 
sores que permitan grandes velocidades á gran altitud, por el cons­
tante sostenimiento de la potencia de los grupos motores de pro­
pulsión, en un ambiente atmosférico de dos, tres y cuatro veces 
menos resistente.
La utilización de los turbocompresores,  el progreso en la «finu­
ra» de los aviones y así como los constantes adelantos efectua­
dos en el sentido aerodinámico, el posible aumento de efectivos de 
carga útil por la disminución de pesos de los motores y de la ar­
quitectura general de la Aeronáutica, son todos ellos factores que
permitirán las grandes travesías oceánicas á velocidades de 400  
y aun de 5 0 0  kilómetros por hora, á bordo de grandes apara­
tos dotados de lujo y confort semejantes á los de los grandes na­
vios.
A  5 0 0  kilómetros por hora, Madrid-Nueva Yo rk  se verificará 
en doce horas; Madrid-Buenos Aires, en veinte, y Madiid-Tokío, 
en treinta.
Reconocemos que, con ello, nos adelantamos á los aconteci­
mientos; pero los resultados ya obtenidos, en la actualidad, permi 
ten que nuestra generación verá la realización de los hechos.
La red aérea francesa en 1924
La línea París-Londres, creada en 1919, continúa siendo explo­
tada por la Compañía Air  Union, ó, más exactamente, por la S o ­
ciedad nueva salida de la reciente refundición de la Air  Union. 
Esta línea, muy corta, no es interesante sino como incentivo para 
la creación de una línea de mayor envergadura, siguiendo u n a .. 
corriente de cambios mundiales y uniendo centros económicos 
muy distantes.
La línea completa, ¿será, acaso, la «Mala, de las Indias», que es­
taba en el programa de la antigua Compañía, y del que un segun­
do trozo comenzó á ser explotado, en 1922, entre París-Marsella?
La línea París-Bruselas, explotada, al propio tiempo, por dos 
Compañías; después, en 1922, por una especie de asociación entre 
ellas, será explotada, desde ahora, por la empresa Farman, que se 
separa de la Air Union. Ella pone en comunicación Francia con 
Holanda, Alemania del Norte y Escandinavia (ó Rusia), por enlace 
con líneas extranjeras ya existentes.
La línea París-Constantinopla, por Estrasburgo, Praga, Viena, 
Budapest,  Belgrado y Bucarest, continuará siendo explotada por la 
Compañía francórrumana.
Un nuevo horario, comprendiendo vuelos de noche, permitirá, 
á los viajeros, dejar París á las once de la noche, llegar á Praga 
por la mañana, á Bucarest á la entrada de la noche siguiente, y á 
Constantinopla al otro día por la mañana.
En esta línea, la Compañía francesa ha visto ya aparecer la 
concurrencia extranjera. Una Compañía inglesa, de una parte, y 
dos Compañías húngaras con capitales alemanes, por otra, han 
proyectado ó comenzado á realizar la explotación de uno ó dos 
trozos de la línea. La concurrencia inglesa puede hacerse temible.
La  línea Praga-Varsovia, que enlaza con la línea precedente, 
continuará, también, en explotación.
La Compañía francórrumana tiene la intención de prolongarla 
hacia Moscú, y ha entablado, desde hace mucho tiempo, negocia­
ciones con el Gobierno de los Soviets para realizar este proyecto. 
El Gobierno francés ha autorizado las negociaciones y el proyecto, 
pero no ha querido prometer ninguna subvención para los «más 
allá» de Varsovia. La Compañía, ante la insistencia de los rusos en 
pedir un enlace directo y rápido entre Moscú y París, ha debido 
solicitar de ellos que subvencionen el trozo Moscú-Varsovia, bajo 
una forma cualquiera; por ejemplo: empleo de un capital de primer 
establecimiento, para la creación de la infraestructura, y subvención 
anual para la explotación. Según nuestras noticias, el Gobierno 
ruso aún no ha contestado á esta sugestión.
La línea Antibes-Ajaccio, á prolongar por Bizerta, será explo­
tada, como antes, por la Compañía aeronaval.
En la gran línea de enlace francomarroquí, que va de Toulouse 
á Casablanca, la Compañía general de Empresas aeronáuticas con­
tinúa, naturalmente, su explotación. Esta línea debe ser prolongada 
hasta Dakar, por Agadir, Cabo Juby, etc. , y la opción necesaria ha 
sido adquirida por la Compañía. Esta  línea, en un porvenir más ó 
menos lejano, se prolongará á través del Atlántico,  hacia Pernam­
buco y el litoral sudamericano.
En la línea Toulouse-Casablanca se injerta, en Barcelona, la 
línea Marsella Perpignan-Barcelona, que debe, en el porvenir, bajar 
hasta Palma de Mallorca y Argel;  en Casablanca se injerta la línea 
















































































































































































El primer ministro ha dado parte al Parlamento de la decisión 
del Gabinete. El plan Burney ha sido desechado. El Ministerio se 
propone emprender la ejecución de un programa de investigacio­
nes y experimentos con respecto á los más ligeros que el aire. 
Será utilizada, para ello, la base de Cardington. Los ensayos se 
efectuarán con una de las aeronaves existentes, que será  puesta en 
estado de trabajo. Seguidamente se emprenderá la construcción de 
un dirigible de 15.750 metros cúbicos (5 .000 .000  cubis fee t) .
Parece ser que el Ministerio del Aire construirá, además, la 
base término y una intermediaria, que reúnan las condiciones nece­
sarias para permitir á las dos aeronaves efectuar, con plena segu­
ridad, el viaje entre Inglaterra y las Indias.
La Airship Guarantée Company será, probablemente, la en­
cargada de la construcción del nuevo dirigible. El contrato com­
prende una cláusula que autoriza á las partes contratantes á volver 
á comprar, á precio reducido, este dirigible, una vez terminado, y 
siempre que los ensayos hayan sido satisfactorios. La  explotación 
será de carácter comercial; pero el Gobierno se reserva poder 
disponer de la aeronave si lo estima conveniente. Gracias á la 
construcción de este dirigible comercial,  se constituirá una reserva 
de personal y material. Las bases de dirigibles de Cardington y de 
Pulham quedarán propiedad del Estado. Se prevé un programa 
para tres años. Teniendo en cuenta la facultad de volver á com­
prar el segundo dirigible por sus constructores, el total de los gas­
tos para el período 1924-1927  no pasará de 2 0 0 .000  libras esterli­
nas. Sir Samuel Hoare hace notar que en el plan anterior se pre­
veía la suma de 4 .000 .000  de libras esterlinas para la construcción 
de seis dirigibles en lugar de dos.
Mástiles de amarre, para 
dirigibles, á bordo  
de navios americanos
Los americanos se preocupan activamente de combinar la ac ­
ción de las flotas marítima y aérea. La fotografía que reprodu­
cimos de una nueva unidad americana representa el tipo de navio 
portaaviones. Una inmensa pasarela cubre enteramente la super­
ficie del navio y permite á los aviones emprender el vuelo y po­
sarse sobre ella. Una docena de aparatos puede ser transporta­
da en el mar y proceder á reconocimientos y acciones de toda 
naturaleza.
La Marina americana estudia, igualmente, la posibilidad de 
instalar, sobre los barcos, un mástil de amarre, que permita, á los 
dirigibles, seguir las maniobras de las escuadras de alta mar.
El «Ramapo» y el «Potoka> han sido elegidos para convoyar 
dirigibles. Son dos navios de 145 metros de largo por 18 metros 
de ancho; cada uno llevará, á popa, una torre triangular de acero, 
constituida por tres principales elementos verticales solidificados 
diagonalmente. Este  mástil se elevará á 35 metros sobre el nivel 
del mar. En su vértice llevará una plataforma, provista de una pa­
sarela, que servirá para que los hombres entren en el dirigible. 
Encima de esta pasarela habrá un dispositivo que permitirá sujetar
Navio para convoyar dirigibles]
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la punta de la aeronave. Una vez retenida ésta al mástil, continua­
rá flotando detrás del barco y será abandonada á la brisa. Se  ins­
talarán, á bordo, depósitos destinados al helio. Se  instalarán, 
igualmente, talleres de reparación, que permitan efectuar las que 
sean necesarias en los baloncitos y demás órganos del dirigible.
En la Sociedad de
Dos comunicaciones interesantes se han hecho, recientemente, á 
la Sociedad Francesa de Navegación Aérea, que está, como se 
sabe, particularmente especializada en las cuestiones relacionadas 
con la técnica aeronáutica.
La primera tiene, como meta, establecer las
Relaciones entre la técnica 
de la construcción de aviones 
y las condiciones de explotación
Esta comunicación ha sido tratada por el capitán Grimault, del 
Servicio Técnico de Aeronáutica, que parte de este principio de 
orden práctico: que un aparato de transporte debe, para hacer re­
munerada una línea comercial, llenar ciertas condiciones de velo­
cidad, cielo, radio de acción y carga útil.
La finura del aparato juega un papel primordial, porque cuanto 
más fino sea un aparato, menos combustible necesitará, lo que 
permitirá el aumento del flete. El hecho ha sido puesto en evi­
dencia en el Gran Premio de Aviones de T ra n sp o rte ,d e l923 ,  donde 
dos biplanos clásicos se encontraban en concurrencia con un mo­
noplano, concebido según las nuevas orientaciones aerodinámicas. 
A  velocidades iguales, estos aparatos consumían: el biplano, 26  li­
tros de esencia por pasajero, por cada 100 kilómetros; y el mono­
plano, 18 litros solamente. La elección de materiales no es, tampo­
co, para descuidarla en el aumento de la carga transportada. Un 
ejemplo típico basta para demostrar la superioridad del metal so­
bre la madera. Para un aparato, transportando una carga comercial 
de 3 5 0  kilogramos. S e  han hecho dos velámenes: uno metálico y el 
otro en madera. El velamen metálico ha resistido á un indicio de 
ensayos estáticos igual á 10. El velamen en madera, de 50  kilo­
gramos más pesado, se rompió bajo la carga 7. Existen otros argu­
mentos en favor del empleo del metal en la construcción de avio­
nes. Ciertos accidentes destruyen, completamente, un aparato de 
madera, mientras que el metálico es fácilmente reparable en las 
mismas circunstancias. Ultimamente, en Villacoublay, un «Bréguet 
XIX »  enganchó el ala de un «Potez XVIII».  Los dos velámenes re­
sultaron seriamente averiados, pero antes de ocho días ambos apa­
ratos estaban en estado de vuelo. Por  el contrario, en aviones de 
madera los largueros hubiesen resultado rotos, y los dos medios 
velámenes hubiesen debido ser completamente rehechos. Es preciso 
reconocer que cuando el avión no está contruído en gran serie, la 
construcción metálica es mucho más cara que la de la madera, á 
causa de la herramienta que se necesita amortizar. Pero hay que con­
siderar que el desenvolvimiento de la Aviación comercial permiti­
rá, en el porvenir, la construcción regular de un grandísimo núme-
En el centro del puente del navio se hará una instalación que 
permita el aterrizaje de los aviones de alas desmontables.
Estos navios constituirán bases flotantes de dirigibles, que se­
rán transportables á los lugares que se estime necesario para la 
protección de la flota.
Navegación Aérea
ro de aparatos. La cuestión seguridad es igualmente predominante. 
Para hacer un avión sólido es menester preocuparse de reforzar la 
resistencia mecánica de la célula, del motor y de los accesorios, la 
estabilidad, la maniobrabilidad y la imposibilidad de incendio.
Se  sabe que la resistencia mecánica de la célula está sometida, 
en cada país, á reglas impuestas por el Estado, mientras se llega á 
una reglamentación internacional. En Francia, el criterio adoptado 
es el ensayo estático de ruptura, que ha dado, hasta ahora, exce­
lente resultado. No se cree que haya posibilidad de ser más tole­
rante en las reglas que determinan el ensayo estático, porque 
siendo la seguridad el factor esencial de los progresos de la Avia­
ción, no se podría renunciar á sus garantías, que tienen, en su abo­
no, muchos años de experiencia. La  estabilidad debe ser asegura­
da por un juicioso reparto de la carga, á fin de evitar que un brus­
co desplazamiento de los pasajeros, á consecuencia de un ligero 
incidente de ruta, transforme ésta en catástrofe.
En cuanto al motor, es notorio que su seguridad depende, en 
primer término, de la limitación de su régimen máximo.
El empleo de polimotores aumentará aún esta seguridad. En el 
último Concurso de Aviones de Transporte, todos los aparatos han 
podido volar fácilmente á 1 .000 metros con un motor parado, y se 
ha podido ver uno de ellos terminar la etapa, en medio de una 
verdadera tempestad, con un motor completamente parado y otro 
seriamente averiado, perdiendo sólo un cuarto de hora respecto 
de sus concurrentes. Las precauciones á adoptar, en evitación de 
un incendio á bordo, son: una instalación juiciosa de la circulación 
de esencia y una buena ventilación de los sitios donde se puedan 
acumular vapores de esencia. Por último, pólizas de seguro, varia­
bles según el aparato y conteniendo una descripción minuciosamen­
te detallada de éste, deben establecerse, tanto más cuanto que la 
misión de las Compañías de seguros se encuentra hoy facilitada 
por la Oficina «Véritas», que desempeña, respecto de la navega­
ción aérea, el mismo papel que para la navegación marítima.
Así, pues, si la técnica de la construcción ofrece garantías tales 
que el resultado se pueda hacer sentir inmediatamente en el rendi­
miento de las líneas comerciales, éstas dejarían de ser una carga 
para el Estado. La única intervención del Estado consistiría en 
expedir el oportuno certificado de navegabilidad que estipula que 
el aparato presente ciertas garantías mínimas, por bajo de las 
cuales es peligroso para la seguridad pública. La segunda comuni­
cación, hecha por el comandante Sire, trata de
La cuestión de los dirigibles
El conferenciante ha expuesto el papel de los dirigibles duran 
te la guerra. Las Marinas de la Entente, que no estaban provistas
más que de dirigibles flexibles, los utilizaban para proteger los 
convoyes comerciales. Estos dirigibles tenían á los submarinos 
enemigos bajo la amenaza de sus bombas y les obligaban á sumer­
girse antes de estar en buena situación para lanzar sus torpedos.
Y  aquí surge una cuestión: ¿Podrían los dirigibles llenar esta 
misma misión en una guerra futura? Cabe la duda, porque tales 
aparatos encontrarían, ante ellos, otros adversarios que los que 
les fueron opuestos en la lucha precedente.
En 1917 se elaboró, en Francia, un programa para la construc­
ción de rígidos, pero tal programa fue abandonado con el ar­
misticio.
Hay que señalar, también, que el Ejército italiano hizo ejecutar, 
por dirigibles semirrígidos, operaciones de bombardeo á grandes 
alturas sobre el frente austríaco; pero estas operaciones no fueron 
posibles sino á causa de la mala organización de los frentes sobre 
los cuales fueron efectuadas.
En cuanto al ejército alemán, éste no vaciló, desde el comienzo 
de las hostilidades, en utilizar sus rígidos, aun en pleno día, para 
misiones que terminaban todas en catástrofes. Se  recuerda que, en 
la jornada del 6 de agosto, el «L. VI» fué descendido en Lieja y 
el «Z. WIII» en Badonvillez.
Alemania comprendió, desde luego, que no podría utilizar sus 
zeppelines más que en bombardeos de noche, y ello es lo que hizo 
de 1914 á 1917; pero las pérdidas elevadas, experimentadas duran­
te cada excursión, le incitaron á renunciar á ello.
Es, sin embargo, interesante señalar una innovación original 
para reducir, en tiempo brumoso, la vulnerabilidad de los zeppeli­
nes. Una barquilla de observación, pudiendo apenas contener un 
observador, era suspendida del dirigible, por medio de un cable 
de 8 0 0  metros de longitud, uniéndose esta barquilla y la del co­
mandante del dirigible mediante un hilo de teléfono. De esta ma­
nera, en 1915, los alemanes bombardearon la ciudad de Calais con 
un dirigible escondido en una espesa capa de nubes.
Pero si el ejército alemán no sacó ningún partido de los zeppe­
lines, la Marina los empleó siempre con algún provecho. Se  cita, 
generalmente, como prueba de los servicios que los dirigibles 
pueden prestar en colaboración con la escuadra de alta mar, la 
operación a m u e la d a  el 19 de agosto de 1916 por el vicealmirante 
Scheer contra la costa inglesa, en la región de Sunderland-Hartle- 
pool. Para no encontrarse frente á frente con la gran flota inglesa, 
von Scheer  quiso rodearse de un cinturón de seguridad, y, á este 
efecto, desde la madrugada del 19 de agosto, envió tres zeppeli­
nes que cerrasen el canal que separa Escocia  de Noruega, mien­
tras que otros cuatro vigilaban las salidas posibles de la costa 
inglesa desde el Norte de Escocia hasta la costa de Flandes. Pero 
antes mismo de colocarse en sus puestos los zeppelines, la gran 
escuadra inglesa se había deslizado ya en el interior del cinturón 
de seguridad. De manera que, prevenido á tiempo por sus zeppe­
lines, ó tal vez, por sus submarinos, von Scheer  dió media vuelta 
y escapó al abrazo de la flota británica. Este  ejemplo no es con­
cluyente, porque no está probado que fueran los zeppelines quie­
nes revelasen los primeros á von Scheer  la presencia de la flota 
inglesa.
Existe, sin embargo, otro ejemplo que merece retener la aten­
ción. Es el viaje del «L. 59» en 1917. Salido de Zamboli (Bulgaria), 
con rumbo al Este africano alemán, con un cargamento de 15 to ­
neladas de material médico y de combate,  este zeppelin había ya 
pasado Khartum, es decir, más de la mitad del trayecto, cuando se 
enteró, por la telegrafía sin hilos, que la colonia alemana había capi­
tulado. Resultando inútil el viaje, el «L. 59» dió la vuelta y volvió 
á aterrizar en Zamboli,  después de noventa y siete horas de vuelo. 
Conviene hacer notar que se trata de un ra id  aislado, al que favo­
recieron las circunstancias atmosféricas; pero que este procedi­
miento de enlace con colonias lejanas de ultramar no podría entrar 
en la práctica corriente.
¿Flexibles ó rígidos? A  esta pregunta conviene contestar que 
el flexible debe, desde luego, ser eliminado, porque no se puede 
pasar con él, sin glandes peligros, de volúmenes de 15 á 20 .000  
metros cúbicos. Más allá de esta capacidad se hace muy difícil, en 
efecto, realizar una carena suficientemente indeformable. Además, 
no se puede realizar una carga útil elevada, única razón de ser del 
dirigible, sino con aparatos de un gran volumen.
Queda el rígido. Sin duda alguna, su radio de acción es exten­
so y su p la fo n d  muy alto; pero inflado de hidrógeno y contenien­
do grandes cantidades de esencia, puede ser transformado, en 
algunos segundos, en una inmensa tea. Además,  visto en alta mar, 
en buen tiempo, por un navio portaaviones, su suerte está deter­
minada por anticipado. Tal es la realidad.
No han sido menos las experiencias hechas á diario para dis­
minuir los peligros de incendio y las condiciones de vulnerabilidad 
del dirigible en una acción militar. Incluso se ha tratado de embar­
car á bordo de los grandes dirigibles aviones de defensa capaces 
de emprender el vuelo y de volver á bordo por medio de un siste­
ma de enganche. Pero, además de que los remedios preconizados 
no son de aplicación inmediata, tienen necesidad de ser sanciona­
dos por la experiencia.
Nos parece superfluo, por nuestra parte, añadir otras objecio- 
ciones á las que preceden, referentes al empleo del dirigible, limi­
tándonos á recordar, una vez más, el triste fin del «Dixmude» y el 
accidente ocasionado al «Shenandoah», que estuvo á punto de 
degenerar en catástrofe, si se juzga por la fotografía que publica­
mos, recientemente, tomada en el momento en que el dirigible se 
reintegra á su hangar.
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A  propósito de las pruebas de velocidad para aviones
Dentro de algunas semanas va á disputarse, en Francia, en el 
aeródromo de Istres, la Copa Beaumont, que es un premio para 
aviones de velocidad comparable ó idéntica á las Copas Gordon- 
Bennett y Deutsch de la Meurthe, que fueron, igualmente, creadas 
y disputadas en Francia.
Por otra parte, el Aero Club de los Estados Unidos de A m é­
rica prepara, en Dayton (Ohío), para el fin del verano, un concurso 
de la misma clase, la Copa Pulitzer, que fué la disputada estos úl­
timos años. El Sr. Patterson, presidente del Aero Club de los E s ­
tados Unidos, vino á Europa, y, aprovechando el viaje, invitó á los 
constructores y pilotos ingleses, franceses é italianos á participar 
en la prueba.
Y,  á propósito, llegan á nuestros oídos las siguientes preguntas:
¿Para qué estas pruebas de velocidad?
¿Q ué enseñanzas pueden derivarse de las mismas?
Ahora que la Aviación ha entrado en la vía comercial de trans­
portes aéreos, ¿no sería preferible la creación de concursos para 
aviones confortables de mucha potencia y mejor concebidos para 
transportar un gran peso de pasajeros y mercancías?
No es la primera vez que estas preguntas se hacen. No por eso 
encierran menos gravedad, y nos parece útil el emprender la defen­
sa de las pruebas de velocidad.
Sin duda, los constructores de material aeronáutico cuentan hoy 
con una larga y profunda experiencia para construir buenos apara­
tos. Sin embargo, un «buen> aparato no es suficiente. Hay que 
concebir y construir aparatos cada día más perfeccionados. Si se 
trata de aparatos militares, es evidente que entre dos aviones de 
idénticas características sea preferido el más rápido.
En ciertos casos, en la Aviación de bombardeo, por ejemplo,
el punto de vista de la velocidad pura y simple puede no ser la 
principal condición; pero esto no impide que, en igualdad de cir­
cunstancias, el avión más rápido será el preferido. Con mayor mo­
tivo si se trata de la Aviación de caza, en la cual la velocidad es el 
elemento capital.
Estos razonamientos son, igualmente, aplicables á la Aviación 
civil. En ésta es cada día más interesante aumentar el rendimiento 
de los aparatos. Hay, pues, que trabajar para lograr la finura del 
perfil, que aumenta la velocidad, para ganar en cantidad de peso, á 
transportar en igualdad de potencia, con el fin de aumentar, tam­
bién, el beneficio de la explotación comercial.
Ahora bien; para servir de guía á estas investigaciones, para 
experimentar estos mejoramientos, el principio de la prueba de 
velocidad, ¿no es el más indicado?
Gracias á esta competencia, los ingenieros se esforzarán en con­
cebir perfiles perfeccionados, nuevos dispositivos. Durante la prue­
ba, las nuevas construcciones y adaptaciones serán juzgadas, com­
paradas, admitidas ó deshechadas.
La  prueba de velocidad se convierte en una especie de labora­
torio volante, en el cual todos los defectos, como todas las cuali­
dades, son, inmediatamente, no sólo notadas, sino amplificadas; un 
defecto de centraje del aparato, su manejabilidad, su em penage, la 
forma del fu se la je , todo, en el mismo, se presenta á la luz del día.
Ingenieros y constructores se han hecho perfecto cargo, ya que 
son, en gran número, los que responden, generalmente, al llama­
miento de los organizadores de pruebas de velocidad.
La prueba de velocidad en la Aviación— como en el automó­
vil— constituye, siempre, una magnífica ocasión de aprender y 
adentrar en la vía del perfeccionamiento ideal.
E c o s  é
AUSTRIA
Tráfico aéreo en 1923
Lineas.—P a r ís -  E s tra s b u rg o  -P r a g a  -  V ie n a -  B u d a p e s t -B e lg ra d o -B u c a re s t -  
C o n stan tin o p la  (F .  R Ae.).
M u n ich-V iena (O e ste rre ich isch e  L u ftv erk eh rs , A. G.).
V ie n a -B u d a p e st  (U n g a risch e  A ero  E x p r é s ,  A. G.).
U n g a risch e  Luftverkehrs, A. G.
F .  R. A e .:  P ra g a -V ie n a ,  49 4  viajes, 5 5 8  p asajero s .
F .  R. A e .:  V ie n a -B u d a p e st ,  492  viajes, 53 3  p asajero s .
U n g ar L. A. G .: V ien a-B u d ap est ,  155 viajes, 3 6 8  p asajeros.
U n g ar  Aé. E x p . :  V ie n a -B u d a p e st ,  124 viajes, 204  pasajeros .
O esterr .  Luftv .,  A. G ., V ien a-M u n ich , 23 2  viajes, 53 9  p asajero s .
Que h acen  un total de 1 .497 viajes y 2 .202  p asajeros.
DINAMARCA
Línea Londres-Copenhague
D esd e el día 23  de abril el servicio  a é re o  de la K. L . M ., entre  L o n d res ,  
R o tterd am  y A m sterdam , se  ha p ro lo n g ad o  h a s ta  C o p en h ag u e.
Un avión sale  diariam ente (salvo  los d om in gos) de R otterdam  á las nueve  
de la m añana; h ace  e sca la ,  en B rem e, á las o n ce  horas, treinta  m inutos; en 
H am burgo, á las d o ce  h oras, c in cu en ta  m inutos, y llega á C o p en h ag u e  á las 
quince horas, treinta  m inutos, en doñeé se puede to m ar el tren, de noche, del 
e x c e le n te  servicio  para E s to c o lm o  y Cristiania.
El reg reso  de C o p en h ag u e  tiene m a rca d a  la salida á las nueve horas,  
quince m inutos, y llegada, á  R o tterd am , á las diecisiete  horas, c in co  minu­
tos .
Tarifas
Pasajeros.—L o n d res-R o tterd ain , 4 libras esterlin as; R o tterd am -H am b u r-  
go, 4  libras esterlin as; R o tte rd a m -C o p e n h a g u e ,  6 ,5  libras esterlinas; L o n d re s -  
C o p en h ag u e , 10,5 libras esterlin as.
Mercancías. — L o n d re s  C op en h agu e, 1 sh ou , 8  peniques por libra inglesa  
(0 ,450  kilogram os).
ESTADOS UNIDOS
Resum en de los resu ltad o s  o b ten id o s  durante  c in c o  añ o s  de e x p lo ta c io ­
nes p o sta les  aéreas :
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1918 1919 1920 1921 1922 1923 TOTAL
T o ta l  de v i a j e s ...................................................................................
Viajes no e fe c tu a d o s .......................................................................
V iajes e fe c tu a d o s ...............................................................................
Viajes con  niebla...............................................................................
Viajes con  buen t i e m p o ...............................................................
D istan cias  recorrid as  (en millas) (1 ) ....................................
Núm ero de c a r ta s  t r a n s p o r t a d a s ............................................
G a s to s  del servicio  (en d ó l a r e s ) ...........................................

























3 0 .975 .500








4 6 .6 2 0 .2 8 0






5 .0 6 4
1 .756 .803
6 0 .4 8 7 .8 8 0






4 .1 0 2
1 .870 .422
6 5 .2 9 5 .9 2 0
1.910 .422 ,54
5 0 2
33 .0 6 0
2.157
30 .9 0 3
12.118
18.806
7 .1 5 2 .2 4 5
2 2 5 .7 6 9 .5 2 0
6 .2 0 4 .6 4 3
3 .590
(1) Una milla =  1,600 kilómetros.
HOLANDA
£1 aeródromo de Schiphol
Se ha llegado á un acu erd o  en tre  los M in isterios  de la G uerra , del W a -  
te rs ta a t  y la ciudad de A m sterd am , referente á la organ ización  del aeródrom o  
de Schiphol.
L a  ciudad de A m sterdam  tom ará  á su c a rg o  la instalación  y su so sten i­
m iento; en co m p en sació n  se  le c o n ­
ced erán  c ierto s  d erech o s  para la uti­
lización de Schiphol para  el tráfico  
civil.
Se c re e  q u e  e l  A yuntam iento  
em pezará , en breve, á efectu ar  los  
trab ajo s  de instalación.
Holanda concurrirá 
á la V ix el ta á Francia 
de Avionetas
Holanda lia e n ca b e z a d o  co n  dos  
in scrip cio n es  la lista de las m ism as,  
para  la V uelta  á F ra n cia  de A vione­
tas ,  que, co m o  sab em o s, organiza  
la A ssociation  F ran çaise  A érienne,  
p ara  los días 27  de julio y 10 de  
a g o s to .
La Sociedad Vliegt ing-Industr ie  
Holland, i n s c r i b e  un monoplano,  
con motor  de 25  cabal los,  y un bi­
plano, con motor  de 35  cabal los,  y 
cuyas caracter íst icas ,  sumamente in­
teresantes,  hacen ver, en ellos, dos 
concurrentes  temibles  para los co n s ­
tructores  franceses.
El m onoplano e s  aquel co n  el 
cual el piloto  belga Raparlier e fe c ­
tuó  el viaje R o tte rd a m -P a r ís  y luego
P a rís -R o tte rd a m , sin e sca la .  El biplano «Holland» ha sido ya  en sa y a d o  con  
resu ltad o  sa tisfactorio , é s te  e s tá  inscrito  co m o  biplaza.
A dem ás, es  posible que H olanda p resen te  o tr o s  re p re s e n ta n te s  para  es ta  
prueba, cu y o  interés va  cre c ie n d o  de día en día.
FRANCIA
£1 treceavo Gran Premio del Aero Club de Francia
E s ta  p ru eb a c lá s ica ,  que cad a  año reúne, en el Jardín  de las T u llerias , una  
co n sid erab le  m u ch ed u m b re , será  d isp u tad a, p or  prim era vez, en una p rovincia  
de F ran cia .
En  el es tad io  de L y ó n  tom arán  la salida, el d om ingo 27 de julio, 22  ae ­
ró s ta to s  de prim era, se g u n d a  y te rc e ra  c a te g o r ía  (1 .2 0 0  m e tro s  c ú b ic o s  m á­
xim o).
L a  o rgan ización  co rre  á c a rg o  de los A ero  C lu b s de F ra n cia ,  del R ó ­
dano y del S u d e ste .
L o s  prem ios  se rá n :  5 .0 0 0  fra n co s  al 1.°, 3 .0 0 0  al 2 .° ,  2 .0 0 0  al 3 .° ,  1 .500 al
4 .° ,  1.000 al 5 .°  y 50 0  al 6 .° .
El handicap se rá  d eterm in ad o p or los p asajero s .
C o m o  to d o s  los añ os, pueden co n cu rrir  al G ran P rem io  los p ilo to s  de los  
Clubs de la F e d e ra c ió n  A e ro n á u tica  Internacional, los p ilo to s  que sean  m iem ­
bros de las S o c ie d a d e s  afiliadas y los
Lanzamiento en Lytham (Inglaterra) 
del barco volante mayor del mundo
que lo sean  del A ero  Club de F ra n ­
cia.
Concurso in tern acional 
de paracaídas
B ajo  la iniciativa de la c a s a  Nieu-  
p o rt  A stra ,  ten d rá  lugar, e s te  veran o ,  
en V iilacoublay , el te rc e r  c o n c u rs o  
de p a ra ca íd a s ,  que co n tro lará  el S e r­
v icio  T é c n ic o  de la A e ro n á u tica  y d os  
p erso n alid ad es  d esig n ad as  p o r  la  
c a s a  N ieuport A stra .
E s te  c o n c u rs o  e s tá  d o ta d o  de  
t re s  prem ios, g lob alm en te  co n stitu i­
dos, y que sum an, en to ta l ,  40 .000  
francos. É s t o s  han sido ofrecid os  por  
el M inisterio  de T ra b a jo s  P ú b lic o s  
(A e ro n á u tica  y T r a n s p o r te s  a é re o s )  
y por la p re c ita d a  S o cie d a d  N ieu p ort  
A stra .
L o s  a p a r a t o s  (uno ó d os por  
c o n s tru c to r )  d eb erán  s e r  p re se n ta ­
d o s , al S erv icio  T é c n ic o  de la A e ro ­
náutica , a n te s  del 14 de junio. Al 
propio  tiem p o  d e b e rá  rem itirse , á  la 
ca sa  N ieu p ort  A stra ,  un av iso  de s u s ­
crip ción , aco m p a ñ a d o  de la cantidad  
de 20 0  fran co s  p or a p a ra to  que se  d e­
see  inscribir. C a d a  co n c u rre n te  se rá  c o n v o c a d o  á to d o s  los e n s a y o s  de lanza­
m iento de sus a p a ra to s  ó a p a ra to .
U n detalle  in teresan te  co n sis te  en que los p a ra ca íd a s  d eb erán  ser  l levados  
y co n te n id o s ,  o b ligatoriam en te , d e n tro  de un s a c o  dorsal,  ó d en tro  de un s a c o  
que re e m p la ce  el cojín del asien to .
El C o n c u rs o  e s  internacional.
„R ecord “ mundial de altitud, con 
1.000 kilogramos ele carga inutilizable
El piloto  C o u p e t ,  piloteando un avión « F a rm a n » , m o to r  «F arm an » 60 0  
cab allo s , a c a b a  de e lev ar  á m ás de 6 .0 0 0  m e tro s  de altitud el record  mundial  
de altitud co n  1.000 k ilogram os de c a r g a .  L a  altitud e x a c t a  se rá  c o n o c id a  d e s ­
pu és  de la co m p ro b a ció n  de los b aró g rafo s  p o r  el L a b o ra to r io  de A rte s  y 
Oficios.
Fot. Vidal
R eco rd arem o s  que el record  p reced en te  de es ta  ca te g o ría  p erten ecía  ya  á 
Fran cia .  Fu é  el m alogrado Juan  C assale  que lo e s tab leció  sob re  cu atrim o to r  
«Blériot» el día 1.° de junio de 1923, co n  4 .990  m etros .
„R ecord s" mundiales, con 2.000 
:y  3 .000 Kilogramos de carga
El piloto B o s s o u tro t  ha batido, en T o u ssu s-le -N o b le , el record  de altitud,  
con  2 .0 0 0  kilogram os de c a rg a  útil ,  
so b re  a p a ra to  m o n o m o to r »Farm an»
60 0  caballos , e leván d ose  á 4 .600  m e­
tro s .  E ra  A m érica  la nación que, d e s ­
de el día 25  de o ctu b re  de 1923, en 
el aeró d ro m o  W  i 1 b ti r W  h r i g lit, de 
D ay to n  (O liío ) ,  lo  d e te n ta b a  con  
2 .049  m etro s .  El a p a ra to  utilizado  
fué un «B cerling-Bom ber», provisto  
de seis  m o to res  «Liberty»  de 4 0 0  c a ­
ballos.
El p recitad o  piloto, piloteando  
el mism o ap ara to , ha batido, igual­
m ente, el día 17 de m ayo, el de los
3 .0 0 0  kilogram os, e lev án d o se  á unos
2 .000  m etros . E s ta  altitud será, ofi­
cialm ente, fijada, d esp u és  del c o rre s ­
pondiente exam en  del barógrafo en 
el L ab o rato rio  de A rtes  y Oficios.
E s te  record  era d eten tad o  por  
el ten iente  am ericano H arris ,  con  
a p arato  seis  m o t o r e s ,  totalizando  
2 . 4 0 0  cab allos  (o c tu b re  1923, 1.625  
m etros) .
Actividad de la 
Aviación francesa 
en Marruecos
A dem ás de las o p eracio n es  de 
pacificación, las escuadrillas de M a­
rru e co s  continúan, á p esar  del mal 
tiem po reinante durante el próxim o  
p asado m es de m arzo, co lab oran d o,  
por medio de la fotografía aérea , al 
levantam iento  de planos em prendido  
p or el M inisterio de T ra b a jo s  Públi­
co s .
Igualm ente se han fotografiado  
varios  te rren o s  de A viación  para el 
plano, al 1/50.000.
El total de clisés  im presionados,  
c o m p ren d id o s  aquellos d estin ad os al 
m ap a de o p eracio n es ,  h a  s i d o  de  
1.787.
L a  Aviación sanitaria  ha efectu a­
do, p o r  su lado, o ch o  e v acu acio n es .
Porcentaje de pasajeros 
en el aeropuerto de 
Le Bourget
P o rce n ta je  de nacionalidad de  
los p asajero s  e m b a rc a d o s  ó d esem ­
b a rca d o s  durante  el m es de abril de 1924, en el a ero p u erto  de L e  B o u rg et  
(P arís ) :
A m erican os, 42  por 100.
Ingleses, 33  p or  100.
H olandeses, 10 p o r 100.
F ra n c e s e s ,  4  por 100.
V arias  nacionalidades, 11 por 100.
ITALIA
Construcciones aeronáuticas
L a s  fábricas italianas de A ero n áu tica  están  co n stru y en d o  un cierto  núm e­
ro de avion es  de nuevo tipo.
L a  C a s a  S avoia  ha term inado el biplaza «S. 57» , hidroavión rápido y de  
gran radio de acc ió n . Se asegu ra  es el m ejor de los hidros m o n o m o to res  de su
g én ero . L lev a  un m o to r  «Isotta  F ra s -  
chini», instalación de telegrafía sin 
hilos y d 2 fotografía, alum brado e léc­
trico  y una am etralladora  en la parte  
d elantera . Su velocidad  m áxim a es  de 
225 kilóm etros por hora . Subida á
2 .000  m etro s  en o ch o  m inutos, d o ce  
seg u n d o s , y á 4 .000  en veintiocho  
m inutos, d o ce  segu n d os.
Igualm ente e s t á  term inando el 
«S. 55» , hidroavión bim otor, m ono­
plano, de doble c a s c o .  E s to s  son del 
tipo «N C 4», co r to ,  y la co la  está  
so sten id a  por d os já ce n a s  de unión. 
L o s  d o s  m o to res  «Fiat A 2 bis» de 
30 0  cab allos , están  m on tad os en una  
sola  cá m a ra  encim a y en el cen tro  
del ala, y accio n an  una hélice t r a c -  
to ra  y una propulsora. La C asa  P ia g -  
gio h a  probado y a  s u  m onoplano, 
n onoplaza, de c a z a .  A dem ás, es tá  
term inando un avión ligero, de doble  
m ando, con  m o to r  « P e g n a » ,  dos cilin­
dros, 18 cabal os.
L o s  talleres  navales  de Monfal- 
co n e  y la sucu rsal  italiana de «D or-  
nier» co n stru y en  tip os  esp ecia les  de 
hidroaviones para la C o p a  Schnei-  
der. L o s  prim eros están  c o n s tru y e n ­
do un hidroavión, trim otor, co n c e b i­
do por el ingeniero Conflenti.
El estab lecim ien to  de c o n s tr u c ­
ción aeron áu tica  del E s ta d o  se  o c u ­
pa de la co n stru cc ió n  y e n s a y o s  de 
dirigibles de 1.000, 6 .0 0 0  y 4 5 .0 0 0  m e­
tro s  cú b ico s .  O tro, de 120.000 m etros  
cú b ico s ,  s e r á  con stru id o  p ró xim a­
m ente.
L a  ingeniería aeron áu tica  ha he­
cho con stru ir  un helicóp tero  que, en 
b reve , efectuará  las pruebas.
L o s  s e r v i c i o s  oficiales harán  
co n stru ir  un gran túnel aerodinám i­
c o .  P ro sig u en  sus in vestigacion es  en 
to d o s  los a su n to s  que afectan á la 
A eronáutica .
Se ha re ca b a d o  de los c o n s tr u c ­
to re s  que fabriquen nu evos tip os  de  
avion es , m o to res ,  p aracaíd as , e t c é ­
tera . F inalm ente , han adquirido, en el 
e xtra n je ro ,  los a p a ra to s  m ás m o d er­
nos, á fin de estudiar, en ellos, los  
n u ev o s  m éto d o s  de c o n stru cc ió n .  Han sido adquiridos: un «D ew oitine D L C  1», 
un «N ieu p o rt-D elag e  29  C 1», un « B ré g u e t  19 A 2» y un «19 B 2», un «Spad  
81 C 1 *, un «F o k k er  D X I»  3 0 0  cab allo s  «H ispano-Suiza» y un « F o k k e r  D XIII»  
45 0  cab allo s  «N ap ier-L y o n » . C o m o  m o to re s  se  han c o m p ra d o : « R o lls -R o y ce» ,  
«E ag le  IX»,  «B risto l-Jú p iter»  y «C u rtiss  D 12» .f
Imprenta S T A M P A .  V illa lar, 10 - Madrid
Lanzamiento en Lytharn (Inglaterra) 
del barco volante m ayor del mundo
l\ mayor barco volante del mundo fué lanzado, recientemente, en Lytham; lleva una 
ripulación de seis, y va equipado con bote salvavidas propio, el cual va colocado por 
mcima del fuselaje. En una de las fotografías se ve: momento de lanzar, á bordo,
a1 hnfo salvavida«
MORANE-SAULNIER [
Sociedad Anónima de Construcciones Aeronáuticas =
C a p i t a l :  2 . 0 0 0 . 0 0 0  de f r a n c o s  ( 1 . 5 0 0 . 0 0 0  d e s e m b o l s a d o s )  =
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CONCURSO DE AVIONES PAR A ESCUELA, DE 1925 J
O rganizado por  el Ministerio de la  Guerra ,  de F ra n c ia  =
Categoría E. P. 2. Primero: Morane - Saulnier, tipo A. R.
Categoría E. T. 2. Primero: Morane - Saulnier, tipo 43 =
Escuela de pilotaje y aeródromo privado en Villacoublay (Francia) s
Domicilio social y talleres: RUE VOLTA, 5, Puteaux (Seine) J
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L A M E J O R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
REF I MER I AS  EM AL I CANTE B I LBAO Y  V A L E N C I A
CenTral San  Agustín 2 M a d r i d
( Es<ju/r¡ü a la Plaza de /as G orfes )
Q u cu rsa /esy D ep ós ito s  en /oe/a S s p a ñ a .
